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Summary ..........-.,.... ,^ _,,^ _. ,._^^, J|f*
It is widely assumed that the automobile is among one of the greatest technological
devices of mankind, because it provides people with a highly efficient, reliable, and
convenient travel mode. Yet, despite these attractive qualities, car use is also
responsible for some major societal problems, most notably environmental pollution
and traffic congestion. Indeed, in many ways modern society would be better off if
fewer people would take their car and more people would carpool or make use of
public transportation. This situation, which contains a conflict of interests between
the individual and society at large, can be framed as a soda/ <fl/emma (Dawes,
1980).
This dissertation advances a social dilemma approach to analyze decisions to
commute by car versus public transportation or carpooling (i.e., commuting traffic is
presumed to be the main cause of congestion and environmental problems). Based
on interdependence theory (Kelley & Thibaut, 1978) and the extant social dilemma
literature, it is assumed that the individual decision to commute by car versus public
transportation (or carpool) is not only shaped by the immediate, self-interested
concerns of the individual, which are likely to lead to a preference for the car, but
also by the broader motives and concerns of individuals in the decision situation
(i.e., pro-social and pro-environmental considerations). The process whereby people
tend to respond to the broader implications of their behavior is referred to as
rrans/ormafi'on o/ mort'vaft'on, and this process may be instigated by various
(inter)personal factors. On the basis of the above assumption, five experiments
were conducted — utilizing different research paradigms including a laboratory and
field-study — which are reported in greater detail in Chapters 2 to 6.
Chapter 1 provides a genera/ overview of the dissertation. First, it describes
the problems modern society faces as a consequence of excessive automobile use.
Thereafter, the theoretical foundations of the dissertation are discussed, advancing
the social dilemma approach as complementary to traditional models (i.e., attitude
and reinforcement model) in studying and modifying transportation patterns. The
third part briefly discusses the historical roots of the social dilemma approach, that
is, social dilemma research and interdependence theory. In the next section, the
social dilemma approach is applied to the decision situation of commuters by
explaining how commuters may transform the decision situation depending on the
salience of their self-interested or pro-social concerns. Thereafter, the main
research goals and findings are summarized. The overview concludes with a
general discussion of the dissertation research, including some important
conclusions, theoretical and practical implications.
In Chapters 2 and 3 the first and second experiment are described. Their
main objectives were to examine how commuters might transform the commuting
situation differently on the basis of their personal habits and motives. In the
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experiment (described in Chapter 2) a sample of commuters — all daily car users —
and students ~ traveling primarily by public transportation - were asked to make a
decision either to commute by car or public transportation in a standard commuting
situation. Both groups received (manipulated) information about the expected
decisions of a majority of other commuters, and the environmental and congestion
consequences of their decisions. Following interdependence theory, it was assumed
that the individual decision would be shaped by the perceived interdependence
structure underlying the commuting situation, which would presumably vary with
the personal dependence on either car or public transportation. Indeed, it was found
that conj/nu/ers (being strongly dependent on cars) viewed the situation more as an
acc&Mi'W//ry problem, exhibiting a greater preference for commuting by public
transportation when they expected a majority to commute by car ~ so as to avoid
heavy traffic congestion on their route. This interpretation reflects the
interdependence structure of an N-/?erson C/i/c)ten D/Ve/nma. In contrast, staden/s
(being not very dependent on cars) viewed the situation primarily as an
env/ronmenra/ proWem, exhibiting a greater public transportation preference when
they expected a majority to also commute by public transportation, so as to
minimize the levels of environmental pollution. This interpretation reflects the
structure of an /V-/?eryon Prisoner's D/7em/na.
Using a procedure and manipulations similar to those employed in the
previous experiment, the second experiment (described in Chapter 3) examined the
role of soda/ va/we onentaf/ons, an interpersonal disposition determining the way
people evaluate outcomes for themselves and others in interdependent settings
(Messick & McClintock, 1968). The main finding was that people with pro-se//
orientations — who tend to view interdependent situations predominantly in terms of
their self-interest ~ transformed the situation into an accessibility problem,
exhibiting a greater preference for the commuting option that fewer others were
expected to take, so as to avoid traffic jams or crowded trains. In contrast, people
with pro-soda/ orientations — who tend to primarily view such situations in terms
of the collective interest — transformed the situation into an environmental problem,
exhibiting a greater public transportation preference when many others were
expected to also choose for public transportation, and the pollution would be
minimal. Thus, experiments 1 and 2 show that individuals perceived and responded
to the same commuting situation in very different ways, and these differential
construals were based on a concern with either their immediate self-interest (i.e., to
travel in an efficient way) or a concern with the long-term, collective interest (i.e.,
to travel in an environment-preserving manner).
In Chapter 4 the //»>d study is reported, which further investigated the role of
self-interested and pro-social considerations in shaping decisions to commute by car
or public transportation. Consistent with the prediction, the major finding was that
public transportation preferences are enhanced not only by a more favorable travel
time (relative to the car), but also by a more or equally re//aWe travel time.
Another interesting finding was that public transportation was preferred above the
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car most clearly, when the two barriers to use public transportation (more efficient
and more reliable travel time by car) were removed ,s/mw/tarteow.r/y. This supports
the idea that commuters are using a mM/np/Zcaftve instead of an additive decision
rule in determining their choice. Finally, it was found that commuting preferences
were related to individual differences in social value orientations, which again
demonstrates the importance of personality variables in explaining environmentally-
relevant decisions.
The /owrf/i study (described in Chapter 5) extended prior studies in two
important ways. First, the research addressed the simultaneous impact of two
interpersonal dispositions, (a) social value orientations, and (b) trust (Yamagishi,
1986) on decisions to commute by car or public transportation. Consistent with the
goal/expectation hypothesis (Pruitt & Kimmel, 1977), our findings revealed that
public transportation preferences were most pronounced when people had borft pro-
social value orientations and high expectations about others' willingness to
cooperate. Second, following a social dilemma approach, it is argued that
systematic cooperation in large-scale social dilemmas, such as environmental
pollution, could only be promoted by altering the interdependence structure of the
decision situation (e.g., through providing rewards for public transportation use or
imposing restrictions for car use). Accordingly, in an exploratory vein of the fourth
study we examined how people would evaluate and classify various structural
solutions to the commuting situation. It was found that the evaluation of these
solutions systematically varied with differences in social value orientations and
trust. That is, relative to pro-self commuters, pro-social commuters were more
concerned with how these solutions would affect the co/Zecf/ve j/iteresf; moreover,
low-trusters were more strongly concerned than high-trusters in how these solutions
would affect their se//-i>ztemsf. Finally, findings revealed that commuters generally
disapproved of structural solutions, and particularly the ones that would limit their
freedom to move (e.g., reduction of parking space or obligation to take public
transportation to the company).
The /?«a/ chapter (Chapter 6) of this dissertation further addressed the impact
of structural solutions in solving real-life social dilemmas, by reporting a field
experiment on a real-life structural solution ~ the implementation of a ca^oo/ /awe
in the Netherlands. Consistent with predictions, it was found that this solution not
only enhanced the belief that carpooling had become more efficient, but also evoked
a process of 5e//-jMsr(/icafio/i among solo drivers who drove on the route where the
lane was established. That is, after the implementation of the carpool lane solo
drivers downgraded the importance of attributes linked to carpooling (i.e., low travel
costs), while upgrading the importance of attributes linked to solo driving (i.e.,
flexibility). Moreover, compared to carpoolers - who became increasingly positive
about carpooling — the carpool preference of solo drivers decreased substantially.
The research findings of the dissertation lead to the following conclusions
and implications (see Chapter 1). FiVsr, as suggested by the social dilemma
approach, the experiments showed that commuters indeed perceived and responded
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to the decision situation as if they were faced with a socia/ cfi/emma. Second,
consistent with interdependence theory (Kelley & Thibaut, 1978), evidence was
obtained that people interpreted the decision situation differently on the basis of
their broader motives and concerns. The finding that some people perceived the
commuting situation predominantly as an accessibility problem may explain why
large numbers of people are generally unresponsive to campaigns accentuating the
environmental consequences of car use. Perhaps more successful are campaigns
stressing the personal benefits of commuting by public transportation or carpooling.
A r/i/'ni conclusion is that, in spite of a general optimism among social
scientists about the effectiveness of structural solutions to social dilemmas, their
implementation in the real-world may have important drawbacks, because people
may not be able or very willing to exhibit the desired behavior. Accordingly,
people may engage in ego-defensive processes, such as self-justification, in
responding to these changes. Before implementing such solutions in transportation
situations, one should therefore better investigate how many car drivers are actually
capable of performing the desired behaviors, and what travel alternatives they
consider to be most attractive. This may require a more decenfra/jzed approach,
whereby the government stimulates companies and other local institutions to
develop their own programs aimed at reducing individual car use.
Fo«r//j, on the basis of our research findings we may conclude that
cooperation in real-world social dilemmas, such as environmental pollution, may
often be better understood by taking into account the simultaneous impact of several
personality and situational variables. The strength of these person x person and
person x situation interactions may account for the weak correlations between
behaviors and single personality variables that have been generally obtained in
environmental research. Thus, in studying pro-social behavior it seems useful to
consider how several personality traits may influence the decision-making process
of individuals, and how these traits may interact. From a practical viewpoint, in
implementing environmental programs one might take into account how various
activities will affect people with different personality types.
Samenvatting
De auto wordt door velen gezien als ee'n van de grotere technische uitvindingen van
de afgelopen eeuwen, vanwege zijn efficientie, reiscomfort en flexibiliteit. Ondanks
deze positieve eigenschappen is het autogebruik verantwoordelijk voor belangrijke
maatschappelijke problemen, zoals milieuvervuiling en verkeersopstoppingen. De
samenleving zou er in velerlei opzichten bij gebaat zijn wanneer minder mensen de
auto zouden nemen en meer mensen zouden gaan carpoolen of met het openbaar
vervoer zouden reizen. Een dergelijke situatie, waarin het eigenbelang en
maatschappelijk belang zich niet met elkaar verdragen, wordt een sodaa/ d//e/nma
genoemd (Dawes, 1980).
In dit proefschrift wordt met behulp van een sociaal dilemma benadering
geanalyseerd hoe mensen komen tot een keuze voor de auto of het openbaar
vervoer (carpoolen) in het woon-werkverkeer. Uitgaande van de interdependentie-
theorie (Kelley & Thibaut, 1978) en de uitgebreide onderzoeksliteratuur over sociale
dilemma's wordt aangenomen dat de vervoermiddelkeuze niet alleen bepaald wordt
door het directe eigenbelang, die mensen veelal aanzet om met de auto naar het
werk te gaan, maar ook door overwegingen van meer sociale en milieuvriendelijke
aard. Het proces waarbij mensen hun aandacht richten op de brede implicaties van
hun gedrag wordt ook wel frans/owia/ie van mott'vaf/e genoemd en kan worden
ingegeven door allerlei (inter)persoonlijke kenmerken. Op basis van bovenstaande
assumptie zijn vijf experimenten uitgevoerd, zowel in laboratorium- als in
veldsituaties. Deze experimenten worden beschreven in de hoofdstukken 2 tot en
met 6.
In Hoofdstuk 1 wordt een overz/c/zf van het gehele proefschrift gegeven.
Allereerst worden de maatschappelijke gevolgen van het massale autogebruik
beschreven. Daarna wordt het theoretische uitgangspunt van de sociale dilemma
benadering besproken en wordt deze gepresenteerd als aanvulling op meer
traditionele benaderingen om vervoerskeuzes te onderzoeken en te bei'nvloeden
(attitude- en beloningsbenadering). Het derde deel beschrijft kort de grondslagen
van de sociale dilemma benadering, te weten, interdependentie-theorie en de
onderzoeksliteratuur op het gebied van sociale dilemma's. In de daaropvolgende
secties wordt deze benadering toegepast op de beslissingssituatie van forensen en
worden de belangrijkste doelen en bevindingen van het onderzoek besproken. Het
overzichtshoofdstuk wordt afgesloten met een algemene discussie, waarin de
belangrijkste conclusies op een rijtje worden gezet, aanbevelingen worden gedaan
voor verder onderzoek en aangrijpingspunten worden geboden voor interventies om
het autogebruik terug te dringen.
In het tweede en derde hoofdstuk worden experimenten 1 en 2 besproken.
Deze hadden als voornaamste doel om aanwijzingen te vinden voor het
transformatieproces dat aan de vervoerskeuze ten grondslag zou liggen. In het
eerste experiment (beschreven in Hoofdstuk 2) werd een gesimuleerde woon-werk
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situatie voorgelegd aan een steekproef bestaande uit forensen (alien regelmatige
autogebruikers) en een steekproef bestaande uit studenten (alien regelmatige OV-
reizigers). Gefingeerde informatie werd verstrekt over de verwachte keuzes van een
meerderheid van andere forensen en de consequenties daarvan voor de
milieuvervuiling en filevorming. Aangenomen werd dat de beslissing om met auto
of trein te reizen in sterke mate zou worden bepaald door de waargenomen
interdependentiestructuur, die waarschijnlijk zou samenhangen met hoe afhankelijk
mensen zich voelen van auto of trein. Overeenkomstig de verwachtingen bleken
forensen de situatie vooral als bereikbaarheidsprobleem te interpreteren (met een
interdependentiestructuur die vergelijkbaar is met het N-personen Chicken
Dilemma) met een sterkere voorkeur voor de trein wanneer men verwachtte dat
velen de auto zouden nemen. Daarentegen zagen studenten de situatie vooral als
milieuprobleem (met een onderliggende structuur vergelijkbaar met die van een N-
personen Prisoner's Dilemma) en zij hadden een sterkere voorkeur voor de trein
wanneer verwacht werd dat de meeste anderen ook de trein zouden nemen.
In een vergelijkbare onderzoeksopzet en met vergelijkbare manipulaties werd
in het tweede experiment, dat beschreven staat in Hoofdstuk 3, de invloed
onderzocht van sociale waarde-orientaties, een persoonseigenschap die bepaalt hoe
mensen uitkomsten voor zichzelf en anderen evalueren (Messick & McClintock,
1968). Als belangrijkste resultaat werd gevonden dat mensen met een "pro-sociale"
instelling ~ die interdependente situaties vooral beoordelen in het licht van het
algemeen belang ~ de situatie als milieuprobleem zagen en een sterkere voorkeur
hadden voor de trein wanneer verwacht werd dat velen de trein zouden nemen.
Daarentegen zagen mensen met een "pro-zelf instelling de situatie vooral als een
bereikbaarheidsprobleem, met een sterkere voorkeur voor de trein wanneer verwacht
werd dat velen juist de auto zouden nemen. Op basis van beide experimenten kan
worden geconcludeerd dat de vervoerskeuze van sommige mensen vooral door het
directe eigenbelang wordt bepaald (d.w.z. een efficiente reis), terwijl anderen ook
oog hebben voor het algemeen belang van een schoon milieu.
In het vierde hoofdstuk wordt experiment 3 beschreven, waarin opnieuw de
invloed van verschillende zelfzuchtige en pro-sociale motieven op de vervoerskeuze
werd onderzocht. De belangrijkste bevinding was dat de voorkeur voor de trein niet
alleen afhankelijk was van de absolute reistijd, maar ook van de
rej^ryrfbefrowwbaar/jew/ vergeleken met de auto. Dit suggereert dat het openbaar
vervoer zou kunnen worden gestimuleerd door de nadruk te leggen op hoe
betrouwbaar deze vervoerswijze is in vergelijking met de auto. Verder werd
gevonden dat het openbaar vervoer het meest werd geprefereerd wanneer
tegelijkertijd twee nadelen van de trein werden opgeheven (d.w.z. een kortere en
minstens zo betrouwbare reistijd als de auto). Derhalve kunnen we concluderen dat
forensen kennelijk een mu/ri/?/(car/eve in plaats van additieve beslisregel hanteren
bij het bepalen van hun vervoerskeuze. Ten slotte werd gevonden dat de keuze
voor auto of trein samenhing met verschillen in sociale waarde-orientaties, hetgeen
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opnieuw de relevantie aantoont van persoonlijkheidskenmerken bij het voorspellen
van milieurelevant gedrag.
Het vierde experiment, beschreven in Hoofdstuk 5, vormt in een tweetal
opzichten een uitbreiding op de eerdere onderzoeken. Allereerst werd de
gezamert/i/'fce znvloed onderzocht van twee persoonlijkheidskenmerken, te weten (a)
sociale waarde orientaties, en (b) trust (Yamagishi, 1986). In overeenstemming met
de doel/verwachtingen hypothese (Pruitt & Kimmel, 1977) werd gevonden dat de
sterkste voorkeur voor de trein bestond onder forensen, die zowel (a) een
cooperatief doel hadden, alsmede (b) hoge verwachtingen over het cooperatieve
gedrag van anderen. Op grond van een sociale dilemma benadering kan worden
beargumenteerd dat, aangezien men vooral in grootschalige sociale dilemma's (zoals
de milieuvervuiling) waarschijnlijk nogal pessimistisch is over de bereidwilligheid
van anderen, systematische cooperatie alleen tot stand zou kunnen komen wanneer
de j/rwcfHwr van het sociaal dilemma wordt veranderd (bijvoorbeeld door
beloningen of restricties). Als tweede werd daarom bekeken hoe forensen
verschillende structurele oplossingen voor sociale dilemma's evalueerden en aan
welke daarvan ze de voorkeur gaven. De belangrijkste bevinding was dat forensen
weinig geporteerd waren van dergelijke interventies, vooral niet wanneer ze de
individuele keuzevrijheid zouden beperken (bijvoorbeeld, reductie van aantal
parkeerplaatsen). Verder bleek de evaluatie van deze oplossingen samen te hangen
met verschillen in sociale waarde orientaties en trust, waarbij pro-socialen (in
vergelijking tot pro-zelvers) meer letten op de consequenties voor het algemeen
belang en mensen met weinig vertrouwen in de cooperatie van anderen (in
vergelijking met mensen die veel vertrouwen hadden) meer letten op de
consequenties voor het eigenbelang.
In het afsluitende Hoofdstuk 6 wordt meer aandacht besteed aan de
mogelijke effectiviteit van structurele oplossingen, en wel door middel van een
veld-experiment naar een daadwerkelijke structurele verandering ~ de invoering van
de carpoolstrook in Nederland. Gevonden werd dat deze verandering niet alleen de
waargenomen efficientie van het carpoolen bevorderde, maar tevens leidde tot een
proces van zelfrechtvaardiging onder alleenrijdende forensen die dagelijks op het
betreffende traject reden. Zo begonnen zij na invoering van de strook meer waarde
te hechten aan de flexibiliteit van het alleenrijden en juist minder aan de kosten van
het alleenrijden. Bovendien nam hun voorkeur om te carpoolen af, terwijl die van
carpoolers, die van de strook gebruik gingen maken, juist sterk toenam.
Bovenstaande bevindingen geven aanleiding tot de volgende conclusies en
implicaties (zie Hoofdstuk 1). A//ereersf lieten de experimenten zien dat forensen
de beslissingssituatie inderdaad opvatten als een sociaal dilemma, een conflict
tussen eigenbelang en algemeen belang. Ten rwe«fe werden aanwijzingen
gevonden dat forensen de beslissingssituatie op een verschillende wijze
interpreteerden, namelijk vooral als milieu- of bereikbaarheidsprobleem. Met het
oog op nieuwe pogingen het autogebruik terug te dringen is het van belang om
rekening te houden met deze interpretaties. Zo zullen voorlichtingscampagnes die
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het belang van het milieu benadrukken waarschijnlijk weinig effect hebben op het
gedrag van mensen die vooral oog hebben voor het directe eigenbelang. Deze
laatste groep is wellicht te overtuigen met informatie die de persoonlijke voordelen
om met de trein te reizen benadrukt (bijvoorbeeld, luxere en snellere treinen).
Ten <ferde kan worden geconstateerd dat, ondanks een zeker optimisme onder
sociaal-wetenschappelijke onderzoekers over het effect van structurele
veranderingen, deze negatieve readies bij het publiek kunnen oproepen
(bijvoorbeeld via zelfrechtvaardiging). Deze reacties komen wellicht voort uit het
feit dat mensen soms niet in staat of niet bereid zijn om het gewenste gedrag te
vertonen. Voordat een dergelijke structurele ingreep wordt ondernomen zou daarom
moeten worden uitgezocht in hoeverre mensen in staat zijn hun vervoersgedrag te
veranderen en welke alternatieven zij aantrekkelijk vinden. Dit pleit voor een meer
<fecenfra/e benadering van de vervoersproblematiek, waarin de overheid bedrijven
en andere instellingen stimuleert om zelf vervoersprogramma's te ontwikkelen, die
zijn afgestemd op de wensen en behoeften van hun medewerkers.
Ten vierde toonden de onderzoeken aan dat cooperatief gedrag (d.w.z. met de
trein reizen of carpoolen) vaak beter werd verklaard uit een combinatie van
persoonlijkheidsfactoren en structurele kenmerken dan uit de optelsom van de
onafhankelijke bijdragen van deze factoren. Dit zou wel eens een verklaring
kunnen bieden voor het feit dat er in milieu-onderzoek vaak zwakke verbanden
worden gevonden tussen £6n bepaalde persoonlijkheidsfactor en gedrag (Stern,
1992). Derhalve dienen onderzoekers bij het bestuderen van pro-sociaal gedrag
aandacht te besteden aan mogelijke interacties tussen relevante
persoonlijkheidseigenschappen. In meer praktisch opzicht dient men bij het
implementeren van milieuprogramma's rekening te houden met het feit dat mensen
op grond van verschillen in persoonlijkheidskenmerken anders op deze activiteiten
zouden kunnen reageren.
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